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Şartlar değişti 
Montreux de değişmeli
ENİzciLERi tanır mısınız? Denizci bir dostunuz 
varsa, onların "her şeyi kendi doğası içinde 
sevip saydıklarını" mutlaka gözlemişsinizdir.
Denizcilerle konuşuyoruz.Boğaz'ın mavi suların­
da "sinsice akıp giden" ve ne zaman, nerede patla­
yacağı kestirilemeyen tehlikeden söz ediyorlar. Bu 
tehlike Boğaz'da meydana gelebilecek bir gemi ka­
zasıdır.
Boğaz geçişlerini düzenleyen Montreux Anlaş­
ması 1936'da imzalandı. Artık Boğaz ne 1936'nın Bo­
ğazıdır, ne de Boğaz'dan geçen gemiler ve yükleri 
1936'nın gemileridir. Dolayısıyla bu anlaşmanın ye­
niden gözden geçirilmesi ve günün gelişen şartla­
rına uydurulması gerekmektedir.
Boğaz'dan artık, nükleer yakıtla çalışan ve kaza 
yaptığı zaman "Çemobll etkisi” yaratacak olan ge­
miler de geçmekte... ve Boğaz'daki gemi kazası sa­
yısı da artmakta, son beş yılda ya birbirine, ya bir 
yalıya, ya da bir iskeleye bindirerek kaza yapan ge­
mi sayısı 70'e ulaştı.
Oysa dünyanın "Boğaz kadar büyük su geçitle­
rinde" kazalar iyice kontrol altına alınmış. Örneğin 
genişliği Boğaz’ın yarısı kadar olan "Ren Nehrl'nde" 
artık en düşük kaza oranlarına rastlanıyor. 1983 yı­
lında İsviçre Ren'lnde 2 kaza, olmuş, Hollanda Ren' 
İnde hiç kaza olmamış.
Ren Gemiciliği Merkez komisyonu nun Hukuk 
Danışmanı Albert Bouer'i bulduk. Bize, "Ren e giren 
her geminin yükünü, gemi alet ve araçlarını, per­
sonelinin yetkin olup olmadığını bir bir kontrolden 
geçiriyoruz. Her yükü de geçirmiyoruz, örneğin dl- 
oksan maddesi bu yasağın İçinde" diyor.
Güzelliğiyle övündüğümüz, kıyılarında "yalı, ar­
sa, apartman süpekülasyonu yaptırıp" binlerini zen­
gin ettiğimiz bizim Boğazımızdan geçen gemileri 
kontrol etme hakkımız yok. onları izleyecek bir ra­
dar sistemimiz yok.
Gemilerin kaza yapma ihtimalini düşürecek olan 
"kılavuz kaptan kullanma mecburiyeti" hakkımız da 
yok. Bu hakları almalıyız. Boğaz ın "görünmez ter­
mometreleri olan kılavuz kaptanları" böyle söylü­
yor. onlara kulak verelim... N.D.
'da nükleer 
bir tehlike 
var mı?
Nükleer enerji ile çalışan gemiler nükleer bir reaktöre sahiplerdir. 
Bu reaktör herhangi bir kaza anında parçalanacak olursa, çevreye rad­
yoaktif madde saçarlar. Başka bir deyişle: Bir “ Çemobil” . Ne var 
ki, görüşlerini aldığımız eski Nükleer Enerji Kurumu Başkanı, bugün 
İTÜ Nükleer Eneıji Enstitüsü’nde öğretim görevlisi olan Prof. Dr. Nejat 
Aybers’e göre, bir geminin reaktörüne çarpışma anında ulaşılması olası 
değil. Yapılan hesaplara göre, gemi reaktörünün çevresine yerleştiril­
miş çarpışmaya dayanıklı korunma perdeleri sayesinde, çarpan ya da 
çarpılan gemi bütün hızı ile hareket halinde olsa büe, reaktörün par­
çalanması olası değil. Kaza anında gemide çıkacak bir yangının da aleve 
dayanıklı koruyucu perdeleri sayesinde rekatörü etkilemesi önleniyor. 
Aybers’e göre, gemi kazası değil, ancak Çemobil’de olduğu gibi reak­
törün içinde meydana gelecek kimyasal bir patlama tehlike oluşturabi­
lir. Kimyasal bir patlamanın olasılığını sorduğumuzda, aldığımız 
cevap “Dünyada herhangi bir enerji santralında olduğu ölçüdedir” 
şeklinde oldu.
Yasal yönden bakılacak olursa, nükleer gemilerin İstanbul Boğa- 
zı’ndan geçişi yasal, fakat özel bir izne bağlı. Yabancı bayraklı askeri 
gemilerin ise, geçişi gündüz yapması gerekiyor. Denizaltılar da yalnız­
ca su üstünde geçebiliyorlar. Radyoaktif madde taşıyan gemilerin ge­
çiri de öze1 izne bavlı.
Boğaz Allah'a em anet..
Son beş yıl içinde Boğaz 
trafiği büyük çapta artış 
gösterdi. Boğaz'dan ge­
çen gemiler arasına zehir­
li kimyasal maddeleri taşı­
yanlar da girdi. Boğaz dan 
nükleer enerji ile çalışan 
çok sayıda gemi de geç­
meye başladı
Boğaz trafiği artmasına 
karşılık, Boğazın gemi 
kapasitesi henüz çıkartıl­
mış değil. Boğaz'dan ge­
çen gemilerin yükünü ve 
cinsini kontrol etme hak­
kını Türkiye’ye veren bir 
yasal düzenlemeye de gi­
dilemiyor
Orsan Kunter Ö YM EN
6 Şubat 1987 Pazartesi gecesi saat 21.00 
civarı, İstanbul’un Yeniköy semti kıyı ya­
lıları sakinleri, sürekli siren sesleri ile irki­
lerek pencereden dışarı baktıklarında, üzerlerine 
doğru gelen petrol yüklü bir tanker ile göz göze 
geliyorlardı. Paniğe kapılan yalı sakinleri, akılla­
rına gelen ilk eşyayı eline geçirdiği gibi kendini dı­
şarı atıyor ve koşarak uzaklaşmaya çalışıyordu. 
Hint bayraklı tanker, kıyıya 30 metre kala kara­
ya oturarak durabiliyordu. Kaza nedeni: Dümen 
kilitlenmesi. Sonuç: Can ve mal kaybı yok, çev­
reye zarar yok.
Gemi kurtarılıp yüzdürüldükten sonra, boğaz­
dan çıkıp, tankerlerin demirlemesinin yasak olduğu 
Yenikapı açıklarında demirliyordu.
Tanker bir zarara neden olmadı. Ne var ki, 
dümenin kilitli olduğu sırada tanker daha hızlı ha­
reket halinde olsa idi, daha sert bir zeminde ka­
raya oturmuş olsa idi, ya da karşısına başka bir 
gemi çıkmış olsa idi, tankerin içindeki 44.832 ton­
luk petrol büyük bir olasılıkla Boğaziçi’nin “mavi” 
sularına boşalacaktı. Kıyılar kirlenecek, su yüze­
yindeki yakıt hava ile su arasındaki oksijen tema­
sını keserek deniz dibindeki canlıların zehirlenme­
sine neden olacak, doğanın yaşayabilmesini zor­
laştıran her türlü maddenin bulunduğu İstanbul 
Boğazı’na bu maddelerden bir yenisi eklenmiş ola­
caktı.
Kaza anında ufak bir alev parçası yakıt ile te­
mas edecek olsa, olay patlama ve yangın boyut­
larına ulaşacak, doğanın ve gemilerin göreceği za­
rarın yanı sıra, yangın karaya yakın bir bölgede 
ise karaya sıçrayabilecek ve zararı artıracaktı. Eğer 
tanker benzin yüklü olsa idi, yanma duyarlılığı gaz- 
yağından çok daha fazla olduğundan, en ufak bir 
sürtünme ile tutuşacak ye yangın çıkmış olacaktı. 
Son olarak, enkazın oluşturacağı pas, denizin ze­
hirlenmesini petrolden devralarak sürdürücekti. İs­
tanbul Boğazı’ndaki gemi kazalarının oluşturdu­
ğu bu zararlar zincirine en iyi örnek 1979 yılında­
ki “İndependenta” faciasıdır.
Boğaziçi’nde meydana gelebilecek her facia 
“İndependenta” faciasına benzemek zorunda de­
ğildir. Bina, yol, köprü ve iskelelere çarparak bun­
lara verilen zarar bir yana, kimyasal madde ve ben­
zerleri ile yüklü bir tankerin vereceği zarar da söz
konusudur. Gemilerle nakliyatı yapılan tahriş edici 
amonyak ve zehirli olan diyoksan ya da uranhek- 
sofluorid gibi maddeler buna bir örnek. Amon­
yak gazı yüklü bir Sovyet tankerinin 1982 yılının 
Şubat ayında Boğaziçi’nde bir gemi ile çarpışa­
rak (çarpışma fazla kuvvetli olmadığından amon­
yağı sızdırmasına rağmen) bir tehlike yaratttığı bi­
linmektedir.
KAZA NEDENLERİ
Yasal açıdan bakıldığında, İstanbul Boğazı’n- 
dan geçen gemilerin ve yüklerinin cinsinin Türki­
ye’nin kontrol edebilmesini öngören bir yasa yok. 
Boğazların yasal statüsünün bağlı olduğu bir söz­
leşme olan Montreux Boğazlar Sözleşmesi’nde de 
(1936) bunu öngören bir madde yok.
Boğaziçi’nde gemi kazaları genelde akıntı, sis, 
fazla trafik ve dikkatsizlikten meydana geliyor. Bir
yetkiliye Boğaziçi’nin gemi kapasitesinin çıkartıl­
mış olup olmadığını sorduğumuzda, bize şimdiye 
kadar böyle bir çalışmayı gerektirecek bir şey ol­
madığını söyledi. Yetkililere göre kaza nedenleri 
arasında kılavuzsuzluk da etkili. Son beş yıl için­
de kaza yapan gemilerin yüzde 81.4’ü kılavuz al­
mamış. Geçen gemilerin kılavuz alıp almaması ise 
Montreux Antlaşması’na göre isteğe bağlı oldu­
ğundan, TC’nin bu konuda bir yetkisi yok.
KAZANAN TARAF
İstanbul Boğazı’ndaki gemi kazalarının oluş­
turduğu zararın yanında yararı da var. Gemi ka­
zalarının kurtarıma ve enkaz kaldırma işlerini te­
kelinde bulunduran Türkiye Denizcilik işletmele­
ri için bu kazalar bir gelir kaynağı. Yeniköy’de 
karaya oturan Hint gemisinin iki gün süren ve dal­
gıçların dalışı, tankerin bir gemi tarafından çekil­
mesinden oluşan kurtarma çalışmalarının fatura­
sı 3 milyon 700 bin dolar. Liman İşletme Müdür­
lüğümden bir yetkilinin söylediğine göre, 1984’de 
batmış “Balbora” gemisinin faturası 300 milyon 
TL. ve bunun 208 milyonu kâr hanesine geçmiş. 
Kesilen faturanın neye göre kesildiği yasada so­
mut bir biçimde belirtilmemiş.
Türkiye Denizcilik İşletmesi’nin bu yardım ça­
lışmalarından 1986 yılı içinde elde ettiği gelirin top­
lamı 1 milyar 306 milyon lira oldu.
"Boğaz, kılavuz kaptanına 
sefa sunmuyor”
Kaptan Akın Kuran (sağda) ve kaptan Coşkun Soral.
İstanbul Boğazı’nın deneyimli kılavuz kap­
tanları Akın Kuran ve Coşkun Soral, gemi ka­
zaları ile ilgili görüşlerini şöyle dile getirdiler:
SORU: Sizce Boğaziçi’ndeki gemi kazala­
rının nedenleri nelerdir?
AKIN KAPTAN: Bu nedenler üç tane: Tek­
nik sorunlar, personel hatası ve tabiat şartlan. 
Şunu belirtmekte yarar vardır: Tabiat şartların­
dan doğan kazalar kimi personelin elinde olma­
yan nedenlerden ötürü meydana gelir, kimi ise 
personelin kontrolü içine girebilecek cinstendir.
COŞKUN KAPTAN: Bence bir de altyapı 
sorunu vardır: Boğaziçi çok zor bir geçittir. Su- 
iistü akınlannın yanı sıra büyük gemilerin et­
kilendiği su altı akıntıları vardır. Çoğu gemile­
rin hızını aşan akıntılar vardır. Ne var ki bu 
akıntılarla ilgili ayrıntılı araştırma yapıp bilgi 
veren bir istasyon yoktur. Boğaziçi ve Çanak­
kale Boğazı kadar değişken akınülara sahip su­
larda böyle bir istasyon şarttır bence. Bir ar­
kadaşımızın başına geldi. Çanakkale Boğazı’n- 
da 14 mil hız ile çıkarken, Çanakkale ile Nağ- 
ra Burnu arasında hız kendiliğinden 1 mile düş­
tü. Boğazı 16 saatte çıktı. Aynı gün bir Sovyet 
tankeri Boğaz’ı hiç çıkamayıp Ege’ye açılmak 
zorunda kaldı. Bu çok nadiren olan bir durum­
dur ve boğazların ne kadar sürprizlerle dolu ol­
duğunu gösterir. Ayrıca, dünyada radar siste­
mi ile trafiği kontrol edilen bir istasyonun ol­
madığı bir boğaz hemen hcmes yok gibidir. Bi­
zim boğazlarımızda gemileri pozisyonlarına göre 
uzaktan uyaracak böyle bir sistem yok.
AKIN KAPTAN: Bir de İstanbul Boğazı’n-
da 10 mit olan hız sının vardır. Oysa geminin 
gı ostonuııa göre, akıntıya göre bu hızın aşılma­
sının gerekeceği zamanlar vardır. Bu sınınn he­
sabı bütün koşullar göz önüne alınarak yapıl­
mamıştır. Aynca gemilerin önüne çıkan balıkçı 
tekneleri vardır. Avlanmalan yasak olmasına 
rağmen, önünüze bunlardan biri çıkarsa onu ez­
memek için koca bir gemiyi karaya oturtmak, 
ya da başka bir gemiye çarptırmak zorunda ka­
labilirsiniz. Can kaybı vermenin sonunda hapis 
olduğundan, mal kaybı vermek tercih edilir. Son­
ra ışıklandırması eksik gemilere rastladığımız olu­
yor. Geminin boyu, cinsi ve yükü hakkında bilgi 
veren ışıklar vardır. Bunlar da kazanın oluşma­
sında etkilidir. Son olarak, kılavuzlar işi cazip 
hale getirecek bir maaş almadıklarından iş yap­
ma arzulan eski yoğunluğunu kaybetmiş durum­
da. Bir gemi kaptanı 1 milyon TE civarında maaş 
alırken, bizim elimize en fazla 300.000 TL geçi­
yor. 1000 grostona kadar olan yabancı gemi­
lerden 148 dolar, Türk gemilerinden de 55 do­
lar kılavuz ücreti alınıyor. 1000 grostonu geçen 
yabancı gemilerden her 1000 groston için 50 do­
lar, Türk gemilerinden de 13 dolar almıyor. Bo­
ğazlardan yılda on binlerce gemi geçiyor. Dev­
lete kazandırdığımız paramn yanında bizim ma­
aşlarımız biraz komik kaçıyor. Düşük maaşlar 
yüzünden denize açılan çok arkadaşımız bizim 
gibi karayı tercih edenler, elindeki ile yetinmek 
zorunda.
COŞKUN KAPTAN: Bir de tecrübesiz kı-
Son beş yılda 
Boğazdaki 
kazalar
TOPLAM KAZA SAYISI: 70 
GEMİNİN BAYRAĞI 
T.C.: 47 
Yabancı: 23 
GEMİNİN CİNSİ:
Kuru yük: 32 
Yolcu: 20 
Tanker: 14 
Bilinmeyen: 4 
KAZANIN TÜRÜ: 
çarpışma: 26 
Sürtme: 19 
Karaya oturma: 13 
Yangın: 6 
Yalıya çarpma: 2 
Su altı kablolarına takılma: 2 
Yan yatıp su alma: 1 
Bilinmeyen: 1 
KAZANIN NEDENİ: 
Tipi-Akıntı-Rüzgâr: 11 
SİS: 11
Dikkatsizlik: 10 
Dar saha-Fazla trafik: 10 
Diğer gemiden kaçarken: 6 
Hatalı manevra: 4 
Sert hava: 4 
Makine arıza: 3 
Elektrik: 2 
Akıntı-Fazla trafik:
Dümen arıza: 2 
Bilinmeyen: 5 
KILAVUZ DURUMU:
Olmayan: 57 
Olan: 13
lavuzlara görev verilmesi durumu vardır.
AKIN KAPTAN: Ya da tecrübesinin olma­
dığı bir yöreye yollanan kılavuzlar. Kılavuzla­
rın kesinlikle lokalize olması ve binbir çeşit ye­
re koşturulmaması gerekiyor. Trabzon’daki kap­
tan izne çıkmış oluyor, İstanbul Boğazı’ndan 
Trabzon sularını hiç bilmeyen kaptanı oraya yol­
luyorlar.
COŞKUN KAPTAN: İlginç bir durum da­
ha var. Gece İstanbul Boğazı’nı sis bassa, Bo- 
ğaz’ı trafiğe kapamak için telefona sarıldığınız­
da, telefona cevap verecek birini bile bulama­
yabiliyorsunuz. Gemiler bu durumda kendi ara­
larında anlaşabildikleri ölçüde trafiği durduru­
yorlar.
AKIN KAPTAN: Bakın, en büyük kazalar, 
en basit nedenler yüzünden meydana gelebilir, 
“independenta” faciasında, geminin biri telsiz 
ile sol sola geçelim anlamına gelen “ port to 
port” mesajım veriyor. Öbür gemi bunu sola 
kır anlamına gelen “bardly port” olarak anlı­
yor ve gemiler çatışıyor. Boğaz’dan sıkıştırılmış 
gaz yüklü LPC tankerleri geçer. Bunların biri 
patlayacak olsa şimdiye kadar görülmemiş bir j 
felaket ile karşılaşır İstanbul. Bizce önemli olan j 
kaptanların yanı sıra hükümetin de bu tehlike- 
nin bilincinde olması gerektiğidir.
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